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ABSTRAKT 
 
 Táto práca uvádza všetky druhy pasívnej bezpečnosti v súčasnosti používané 
v motoristickom športe. Zaoberá sa ich vývinom, použitím, materiálmi z ktorých je daný 
prvok vyrobený, samotnou výrobou a testovaním bez ohľadu na konkrétnu kategóriu 
motoršportu. Snažil som sa v práci objasniť jednotlivé prvky z hľadiska funkcie, v čom tkvie 
ich výnimočnosť a čím sa líšia od prvkov pasívnej bezpečnosti používaných v osobných 
automobiloch. Aj keď má práca názov Pasívna bezpečnosť závodných automobilov, zmienil 
som sa v nej o ochrannom odeve jazdca keďže patrí medzi prvky, ktoré chránia jeho život 
v prípade havárie. Postupne sa zaoberám jednotlivými prvkami bezpečnosti od 
najvýznamnejších, ktoré pri nehode ako prvé preukazujú svoju funkčnosť až po prvky ako je 
nehorľavé oblečenie jazdca, ktoré sa snažia zmierniť následky nehody. 
 
 
 
ABSTRACT 
 
 This work presents all kinds of passive safety currently used in motorsport. It deals 
with their development, use, materials from which the element is made, the actual production 
and testing, irrespective of the particular category of motorsport. I tried to clarify the various 
elements in terms of function, what lies in their uniqueness and thus differ from those used for 
passive safety in passenger cars. Although the job title is Race cars passive safety, I 
mentioned in it about driver protective clothing as one of the elements to protect his life in 
case of emergency. Gradually, I deal with various aspects of security from leading to an 
accident as the first show its functionality to features such as fireproof clothing, seeking to 
mitigate the consequences of an accident. 
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ÚVOD 
 
Bezpečnosť vozidiel sa delí na aktívnu a pasívnu. Aktívna bezpečnosť zahŕňa systémy 
ktoré majú za úlohu predísť nehode. Medzi ne patrí napríklad protiblokovací systém bŕzd 
známy pod skratkou ABS, ktorý skracuje brzdnú dráhu vozidla a vozidlo je aj pri prudkom 
brzdení dobre ovládateľné. Ďalší významný systém je systém kontroly stability vozidla, 
označovaný aj ako ESP s ktorým je vozidlo jednoducho zvládnuteľné v kritickej situácií, keď 
sa vozidlo dostane do šmyku. Tieto systémy však nemajú až také uplatnenie v motoristickom 
športe, až na pár výnimiek, kde sa môžu s obmedzeniami používať, ale stále je to len 
o zručnosti jazdca zvládnuť vozidlo v danej situácií bez elektronických „pomocníkov“. Preto 
sa v tomto odvetví športu viac sústredí a kladie dôraz na pasívnu bezpečnosť ako na aktívnu. 
To je aj dôvod prečo sa moja práca sústredí len na pasívnu bezpečnosť závodných 
automobilov.  
Touto prácou som chcel zhrnúť všetky dôležité prvky pasívnej bezpečnosti, ktoré 
chránia posádku závodného automobilu, vrátane ochranného nehorľavého odevu, ktorý je tiež 
súčasťou bezpečnosti posádky. 
Pri výrobe závodného automobilu, je dôležité byť čo najľahší, preto sa v hojnom počte 
používa pri výrobe, či už bezpečnostných prvkov alebo prvkov karosérie, karbónové vlákno. 
Má výborné vlastnosti, čo sa pevnosti týka a dokáže dobre absorbovať energiu nárazu. 
Použitie tohto materiálu je síce nákladnejšie, ale prinesie to výsledný efekt, ktorým je  vyššia 
dynamika a rýchlosť automobilu. Automobily sa tým pádom stávajú rýchlejšie, ale aj 
nebezpečnejšie pre jazdcov, keďže prípadná nehoda sa stane vo vysokej rýchlosti. Preto aj 
prvky pasívnej bezpečnosti musia byť schopné odolať väčším nárazom a udržať jazdca medzi 
živými. 
Cestné automobily musia mať homologizované bezpečnostné prvky od Európskej 
hospodárskej komisie (EHK), ktorá dohliada na to aby boli vozidlá čo najbezpečnejšie pre 
všetkých účastníkov cestnej premávky. Pri pretekárskych vozidlách sa bezpečnosťou zaoberá 
FIA. Tá sa zaoberá bezpečnosťou posádky závodného automobilu, ale aj bezpečnosťou na 
trati. Nerešpektovanie jej bezpečnostných predpisov má za následok vylúčenie zo súťaže 
komisármi, ktorý majú na starosti kontrolu vozidiel a trate. 
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1. Pasívna bezpečnosť 
 
 
1.1. Definícia pasívnej bezpečnosti 
 
Pasívnou bezpečnosťou rozumieme všetky opatrenia, ktoré zmenšujú, alebo zmierňujú 
následky nehody pre osoby sediace v havarovanom vozidle. Všeobecne možno povedať, že 
prvky pasívnej bezpečnosti pôsobia až pri nehode na rozdiel od aktívnych prvkov (tie sa 
snažia nehode predísť). Ide o konštrukčné zariadenia, ktorých cieľom je minimalizovať 
následky zrážky. Príkladom prvku pasívnej bezpečnosti v motorových vozidlách sú 
konštrukcia karosérie alebo stĺpiku volantu, opierky hlavy, bezpečnostné pásy, predpínače 
bezpečnostných pásov, airbagy a ďalšie prvky.[4] 
 
 
1.2. Pasívna bezpečnosť pretekárskych automobilov 
 
Pri pretekárskych automobiloch je dôležité byť čo najľahší a tým pádom najrýchlejší, 
preto sa neberie až taký ohľad na komfort ako pri bežných automobiloch na denno-denné 
použitie, ale predovšetkým na jednoduchosť a funkčnosť. Preto niektoré z týchto prvkov, ako 
napríklad airbagy, predpínače bezpečnostných pásov, chýbajú a sú nahradené inými prvkami, 
ktoré zabezpečia dostatočnú ochranu posádky vozidla pri prípadnej nehode. Medzi takéto 
prvky patria napríklad pretekárske bezpečnostné pásy, hasiace prístroje (hasiace systémy), 
bezpečnostné konštrukcie, ochranné siete, bezpečnostné nádrže a ďalšie. Všetky tieto systémy 
musia mať homologizáciu FIA (Federation Internationale de L’Automobile – Medzinárodná 
automobilová federácia), t.j. musia vyhovovať bezpečnostným predpisom daným touto 
organizáciou. Tú vydá buď výrobca pre daný typ ochranného prvku, alebo ak sa jedná o prvok 
ktorý nemá homologizáciu od výrobcu (napr. bezpečnostné konštrukcie)  homologizáciu 
prevedie národný automotoklub (v Českej republike je to Autoklub českej republiky - AČR, 
na Slovensku je to Slovenská asociácia motoristického športu - SAMŠ), ktorý zastupuje 
a riadi sa medzinárodnými regulami vydanými FIA v danom štáte. 
 
 
1.3. Vývin pasívnej bezpečnosti v motoršporte 
 
 Súčasná bezpečnosť v motoristickom športe je na míle vzdialená od bezpečnosti spred 
osemdesiatich rokov, kedy tento druh športu vznikal. Vtedy jazdci, automobily 
a usporiadatelia pretekov dbali minimálne, teda ak vôbec, na bezpečnosť a jazdci, ktorý boli 
Obr. 1: Lewis Hamilton po havárií v Bahrajne 
vystupuje zo zdemolovaného monopost [1] 
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často odetý v elegantných oblekoch sa preháňali po okruhoch vo vozidlách, ktoré boli 
v podstate len oplechované silné motory s miestom pre sedenie za volantom. Nanešťastie 
množstvo jazdcov na to muselo doplatilo svojimi životmi, aby si výrobcovia vozidiel, jazdci 
a usporiadatelia vstúpili do svedomia a začali sa zaujímať o bezpečnosť. Postupom času sa 
bezpečnosť v motoristickom športe dostala na takú úroveň, že aj pri nehodách ktoré vyzerajú 
hrozivo jazdec utrpí len ľahké poranenia a čo je hlavné, ostane medzi živými. Za to môže 
ďakovať množstvu bezpečnostných prvkov, ktoré síce niečo vážia a tým pádom ho trochu 
spomaľujú, ale zato keď treba fungujú dokonale. 
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2. Bezpečnostné prvky Formule 1 
 
Postupom času od roku 1950, kedy boli monoposty veľmi nebezpečné pretekárske 
náradie a veľa jazdcov na to doplatilo svojím životom, sa vďaka čoraz prísnejším 
bezpečnostným opatreniam stala Formula 1 športom kde utrpí pretekár len minimálnu ujmu 
na zdraví aj pri vážnych haváriách. 
 
 
2.1. Monokok 
 
Pri formulových vozidlách sa o rýchlosť starajú motory, pneumatiky a aerodynamika 
ale bezpečnosť jazdca má na starosti monokok. Monokok je akási bunka z karbónových 
vlákien extrémne odolná voči vonkajším nárazom a deformáciám. Prvý monokok, ktorý bol 
použitý vo vozidle Formule 1, bol umiestnený v Lotuse 25 v roku 1962. Vtedajší legendárny 
dizajnér a šéf Lotusu Colin Chapman umiestnil do ich monopostu namiesto klasického 
trubkového rámu puzdro z ľahkého kovu. Z hľadiska bezpečnosti sa Chapmanov monopost 
dostal na oveľa vyššiu úroveň ako pri konkurencií. 
Technické pravidlá Medzinárodnej automobilovej federácie definujú monokok ako 
schránku s funkciou prežitia. To do akej miery sú monokoky bezpečné možno vidieť po 
veľkých haváriach, kde sú vozidlá veľmi ťažko poškodené, v mnohých prípadoch im chýbajú 
kusy, ale jazdec dokáže vystúpiť bez väčších problémov z prakticky nedotknutého monokoku. 
Podobne ako monokok v F1, aj v cestných autách volia výrobcovia robustné schránky, ktoré 
zabezpečujú pasívnu bezpečnosť. V prípade vážnych nehôd pomáha táto konštrukcia v 
maximálnej možnej miere k bezpečnosti pasažiera. Veľmi dôležité je, aby sa po nehode v 
automobile dali dvere ľahko otvoriť. To sa dosahuje prostredníctvom používania veľmi silnej 
ocele v oblastiach, ktoré si vyžadujú najvyššiu pozornosť.  
 
 
2.1.1. Crash test monokoku 
 
V F1 je monokok najdôležitejším komponentom celkového bezpečného balíka. Prvý 
monokok vyrobený z karbónových vlákien použil v roku 1984 tím McLaren. Podľa 
štandardov FIA musel od roku 1985 prejsť monokok každého tímu crash testom, ktorý je z 
roka na rok prísnejší. Dôkazom prísnosti týchto nárazových testov je aj to, že ani jeden 
Obr. 3: Monokok formule 1 spolu 
s namontovanými prednými ramenami [3] 
Obr. 2: Prvý monokok použitý v Lotuse 
25 [2] 
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z tímov neprejde nárazovými testami hneď na prvý krát. Pred začiatkom sezóny 2006 prijala 
FIA ďalšie sprísnenie testov a nárazová rýchlosť pri dynamickom crash teste zadnej časti sa 
zvýšila z 12 na 15 metrov za sekundu. Všetky testy sú vykonávané pod dohľadom FIA 
a väčšina z nich prebieha v nárazovom centre Cranfield v anglickom Bedfordshire. Pri 
simulácií čelnej zrážky monopostu je na monokok pripevnený nos, do palivovej nádrže sa 
naleje voda a k sedadlu sa pripúta 75 kg vážiaca figurína. Táto konštrukcia váži približne 780 
kg a oproti betónovému múru je vypustená rýchlosťou 15 metrov za sekundu (50,4 km/h). 
Zadné a postranné štruktúry ktoré absorbujú náraz spolu s ochranným oblúkom sú v tomto 
centre tiež testované. 
 
 
2.1.2. Výroba monokoku 
 
Monokoky sa vyrábajú z karbónových vlákien. Karbón je až dvakrát silnejší ako oceľ 
a pritom je päťkrát ľahší, čo ho robí ideálnym materiálom na výrobu. Monokok obsahuje až 
12 vrstiev uhlíkových vlákien a každé toto vlákno je päťkrát tenšie ako ľudský vlas. Medzi 
jednotlivými vrstvami vlákien je daná hliníkové vrstva v tvare medového plástu vďaka ktorej 
sa zvyšuje tuhosť monokoku. Celá schránka sa tvaruje pod vysokým tlakom a vysokej teplote 
v špeciálnych komorách a jej vytvrdzovanie trvá približne dva a pól hodiny, opakuje sa ale 
hneď viackrát.  
Výsledkom je monokok s mimoriadnou pevnosťou, ktorý je schopný ochrániť pilotov 
aj pri veľmi ťažkých haváriách, ako bola napríklad havária Giancarla Fisichellu v Silverstone 
v roku 1997. Podľa údajov z čiernej skrinky sa zistilo, že jeho monopost Jordan vtedy zastavil 
z rýchlosti 227 km/h na nulu za 0,72 sekundy. To zodpovedá pádu z výšky 200 metrov. 
Jazdec však utrpel len ľahké zranenie kolena za čo samozrejme vďačí monokoku. [5],[6] 
 
 
2.2. Povinné štruktúry 
 
Monokoky sú síce dosť pevné nato, aby vydržali aj tie najťažšie nehody. Aby však 
vozidlá ochránili jazdcov, musia byť aj dostatočne flexibilné. To je úlohou povinných štruktúr 
absorbujúcich náraz v nose vozidla, postranných krytoch a zadnej časti, ktorých úlohou je 
absorbovať časť z nárazovej energie.  
Obr. 4: Znázornenie výrobného postupu monokoku [4] 
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Ide v podstate o marenie energie nárazu. To znamená že ak dôjde k nárazu tak všetku 
energiu, ktorá pri ňom vznikne, majú tieto ochranné prvky pohltiť a automobil bezpečne 
zastaviť tak aby deformácie karosérie nezranili posádku. 
Po výraznom sprísnení pravidiel pred sezónou 2007 sú predné aj zadné nárazové 
štruktúry oveľa mäkšie a obsahujú 6 mm vrstvu z karbónu a zylonu. Zylon je materiál ktorý 
sa používa najmä pri výrobe nepriestrelných viest a spolu s karbónovým vláknom ideálne 
chránia monopost v prípade nárazu. [5] 
 
 
2.3. Nos monopostu 
 
Nos monopostu formule 1 má prvotnú funkciu ako nástroj na rozrážanie vzduchu, ale 
taktiež zohráva významnú úlohu pri čelnej havárií, kedy absorbuje náraz. Pri navrhovaní nosu 
sa konštruktéri riadia určitými podmienkami, ktoré musí nos splňovať. Okrem toho že musí 
byť efektívny z hľadiska aerodynamiky a zároveň musí podporovať konštrukciu predného 
krídla, musí sa postarať o maximálnu bezpečnosť pilota v prípade havárie a ak sa poškodí, 
musí sa dať ľahko a rýchlo vymeniť. 
 
 
2.3.1. Výroba nosu 
 
Na výrobu nosa sa používajú karbónové vlákna nasýtené živicou. Aby čo 
najefektívnejšie absorboval energiu v prípade nárazu je jeho štruktúra laminovaná. Počas jeho 
výroby sa jednotlivé vrstvy karbónu umiestňujú striedavo jedna na druhú takým spôsobom, 
aby pri havárií monopostu bolo zabezpečené jeho kontrolované spomaľovanie. Takáto zložitá 
konštrukcia na pohľad jednoduchého nosu spočíva v umiestnení jednotlivých vrstiev presne 
na to miesto kde majú byť, len tak sa optimalizujú požiadavky týkajúce sa vyrovnania 
s obrovskou záťažou. 
 
 
2.3.2. Testovanie nosu 
 
Nos monopostu musí mať podľa FIA zodpovedajúcu dĺžku, ktorá dokáže zabezpečiť 
potrebné absorbovanie energie a dostatočné spomalenie. Po navrhnutí a vyrobení nosu 
monopostu musí tento nos prejsť dvoma povinnými testami. Prvý test sa týka zvládnutia 
statického zaťaženia, druhý je test nárazu (crash test). Pri teste nárazu je nos pripevnený 
Obr. 5: Odpojený nos od monokoku pri 
nastavovaní monopostu v boxoch [5] 
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k monokoku a spolu s atrapou pilota narazí v rýchlosti 50 km/h do steny. Aby nos prešiel 
týmto testom tak musí absorbovať celú energiu nárazu a zároveň nesmie byť poškodený ani 
monokok ani atrapa. Nárazová rýchlosť 50 km/h sa môže zdať smiešna oproti rýchlosti ako sa 
pohybujú monoposty na trati, ale treba zobrať do úvahy, že ak dôjde na okruhu k havárií tak 
monopost narazí do bariéry stavanej tak, aby sama absorbovala časť vytvorenej energie a nie 
ako pri testoch to betónovej bariéry. Pri náraze sa karbónové vlákno, z ktorého je nos 
skonštruovaný, drví na prach. Podľa konštruktérov platí že čim menšie čiastočky ostanú po 
náraze, tým efektívnejšiu štruktúru sa im podarilo navrhnúť. [9] 
 
 
Obr. 6: Drvenie nosu monopostu pri 
skúšobnom náraze [6] 
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3. Ochranná konštrukcia 
 
Ochranná konštrukcia (alebo aj ochranný/bezpečnostný rám) je podľa definície FIA je 
viactrubková štruktúra inštalovaná v priestore pre posádku čo možno najbližšie ku skeletu 
(šasi), ktorej funkciou je obmedziť deformáciu skeletu vozidla v prípade nehody. To 
znamená, že konštrukcia v prípade nárazu zamedzí deformáciám karosérie do takej miery aby 
karoséria nezranila, alebo nezaklieštila posádku, teda aby sa mohla posádka bez väčších 
problémov vyprostiť z havarovaného vozidla. Používa sa prevažne len u produkčných 
vozidiel a jej inštalácia je pri použití vozidla v motoristickom športe povinná. 
So zvýšením bezpečnosti pomocou ochrannej konštrukcie, aj keď sa to netýka 
pasívnej bezpečnosti, ide ruka v ruke aj zvýšenie torznej tuhosti karosérie, to znamená že 
karoséria sa „nekrúti“ v zákrutách a tým pádom je auto o čosi viac ovládateľnejšie 
a komunikatívne.  
3.1. Voľba ochrannej konštrukcie 
 
Obr. 7:  Ochranná konštrukcia [7] 
Obr. 8:  Správna voľba ochrannej konštrukcie zachraňuje život – Jazdec BMW M3 
v rýchlosti 250 km/h nabúral do pomalšieho vozidla, vďaka ochrannej klietke 
vyviazol len so zlomeninou ruky [8] 
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Ochranné konštrukcie sa obecne triedia podľa toho v akej disciplíne motoršportu sa 
bude vozidlo používať. Každá disciplína ma svoje podmienky a keď niekto zvažuje montáž 
bezpečnostného rámu do svojho pretekárskeho automobilu, mal by vedieť aký typ rámu je 
preňho ten najvhodnejší. To značí, že inak treba konštruovať rám pre preteky kde autá 
dosahujú maximálne rýchlosť 80 km/h a ak náhodou opustia trať tak skončia na poli, prípadne 
spadnú do tzv. mäkkého terénu, a inak, ak je auto používané na okruhu, kde môžu byť 
omnoho vyššie rýchlosti, alebo na rally, kde sú síce rýchlosti nižšie ako na okruhu ale zato sú 
cesty posiate stromami, skalami a bývajú dosť úzke, „uskákané“ a už pri malej jazdeckej 
chybe môže dôjsť k havárii. 
 
 
3.2. Výroba a inštalácia ochrannej konštrukcie 
 
Výroba ochranných rámov musí byť v súlade s prílohou J Národných športových 
poriadkov, článkom 253 – Bezpečnostná výbava. V tomto materiáli sú kompletné informácie 
o výrobe rámov, vrátane použitých materiálov a konkrétneho prevedenia pre danú disciplínu. 
Bezpečnostné rámy môžu byť buď šraubované, alebo privarené ku karosérii. Prvý typ 
rámov sa šraubuje k doštičkám, ktoré sú vopred napevno privarené ku karosérii. Výhoda 
takýchto ochranných rámov je v ich jednoduchej montáži a demontáži, avšak pokiaľ je takýto 
typ konštrukcie použitý, musia jeho rozoberateľné spoje vyhovovať typovému schváleniu 
FIA. 
Auto do ktorého sa ide navariť ochranný rám je v prvom rade celkovo odstrojené, bez 
dverí a kapôt, bez skiel, palubnej dosky a interiéru. To z toho dôvodu aby sa zvárač, ktorý 
bude inštalovať ochranný rám mohol pohodlne dostať do všetkých kútov karosérie a správne 
pripevniť ochranný rám. Veľa miest je vo vozidle veľmi zle prístupných a zvar musí nie len 
dobre vyzerať ale musí byť hlavne v správnej polohe voči karosérií. Pri nehode sa môže rám 
ohnúť, zdeformovať, ale v žiadnom prípade nesmie prasknúť alebo sa uvoľniť od karosérie. 
Čo sa týka manipulácie s oblúkmi tak ideálne sú štvor - a päťdverové karosérie. Pri 
trojdverových karosériách vzniká problém pri autách určených pre preteky do kopca, alebo 
okruhy, tie musia byť totiž plechové (nemôžu sa časti karosérie nahradiť ľahšími plastovými, 
Obr. 9: Odstrojené Subaru Impreza s vovarenou ochrannou 
konštrukciou [9] 
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laminátovými prípadne karbónovými dielmi) a preto priestor v okolí zadných sedadiel je zle 
prístupný. Rallycrossové špeciály sú na tom o trochu lepšie, tie majú zadné blatníky kvôli 
úspore hmotnosti laminátové a autá prídu do dielne v tzv. „vyrezanom“ stave kde sú pôvodné 
zadné plechové blatníky odrezané. 
Rám je tvorený dvoma základnými oblúkmi (bočnými alebo priečnymi), prípadne 
jedným hlavným a dvoma bočnými oblúkmi. Varianta s jedným hlavným a dvoma bočnými je 
z hladiska výroby a inštalácie do auta najvýhodnejšia, čo sa priestorových podmienok týka. 
Medzi oblúky je treba ešte navariť priečky, ktoré buď tvoria kríže alebo len priečne spoje 
a ich poloha je zadaná v prílohe J NŠP. Hlavný oblúk rámu sa varí na pätičky (vopred 
privarené ku karosérií).  
 
 
3.3. Materiály na výrobu konštrukcií 
 
Trubka rámu je vyrobená z nelegovanej uhlíkovej ocele, bezošvej, ťahanej za studena 
obsahujúcej maximálne 0,3% uhlíka. U nelegovanej ocele musí byť maximálny obsah 
mangánu 1,7% a 0,6% pre všetky ostatné prvky. Pri výbere kvality ocele je potrebné venovať 
zvláštnu pozornosť ťažnosti materiálu a vhodnosti pre zváranie. Všetky trubky ktoré sú 
použité na stavbu ochranného rámu musia mať minimálnu pevnosť v ťahu 350N/mm2.  
Ohýbanie trubiek musí byť spravené za studena, pretože trubka ohýbaná za tepla sa ohrevom 
poškodí, potrhá, môže v niektorých prípadoch „spľasnúť“ a tým pádom stratí svoju pevnosť. 
 
 
3.4. Spotreba materiálu na výrobu konštrukcie 
 
Na výrobu jedného rámu je potreba napríklad pre Škodu Favorit skupiny N podľa 
platných dodatkov približne 24m a na Mitsubishi Lancer Evolution VIII podľa všetkých 
doporučení až 32m. To znamená, že bezpečnosť je čím ďalej, tým viac preferovaná a z toho 
dôvodu sa doporučené prvky postupom času stávajú povinné. Preto narastá hmotnosť áut 
a výroba rámov je drahšia, ale na úkor zvýšenia ochrany posádky, čo je najdôležitejšie. 
Ochranný rám váži sám o sebe približne 55kg. [1],[16] 
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4. Hasiace prístroje - Hasiace systémy 
 
Vozidlá použité na rally, okruhy, slalomy, prípadne preteky do vrchu musia mať buď 
vstavané hasiace systémy, alebo ručné hasiace prístroje. Tieto zariadenia slúžia na uhasenie 
požiaru vzniknutého buď poruchou alebo pri havárií. 
 
 
4.1. Hasiace systémy. 
 
Hasiace systémy na rozdiel od hasiacich prístrojov sú napevno zabudované vo vozidle 
a v prípade požiaru je cez sieť potrubí privedená hasiaca látka ku zdroju požiaru (motorový 
priestor, interiér s posádkou) a tým sa uhasí vzniknutý požiar. Kompletný hasiaci systém musí 
byť dostatočné chránený a musí sa nachádzať vo vnútri, teda v priestore pre posádku. 
V prípade nárazu musí upevnenie hasiacich prístrojov odolať spomaleniu 25 g. Samozrejme 
všetky časti hasiaceho zariadenia musia byť ohňovzdorné, preto potrubia z umelej hmoty sú 
zakázané používať a kovové potrubia sú naopak povinné.  
Jazdec musí byť pripútaný v takej polohe, aby bol schopný spúšťať všetky hasiace 
systémy ručne a spúšťanie z vonkajšku vozidla musí byť kombinované s prerušovačom 
elektrického obvodu. Prerušovač elektrického obvodu musí byť označený červeným 
písmenom „E“ v bielom kruhu s červeným okrajom minimálneho priemeru 10 cm. Väčšinou 
sa nachádza v oblasti pod čelným sklom. 
Vozidlá typu WRC musia mať vonkajšie alebo vnútorné spúšťanie hasiaceho systému spojené 
s núteným zastavením motora a vypnutím batérie. Systém musí byť schopný pracovať v 
akejkoľvek polohe, teda aj vtedy ak sa vozidlo ocitne na streche alebo na boku. Hasiaci 
systém musí mať trysky vhodné pre danú hasiacu látku. Tie musia byť umiestnené tak aby 
nemierili priamo na hlavy posádky. 
 
 
 
 
 
Obr. 10: Hasiaci systém od výrobcu OMP 
[10] 
Obr. 11: Umiestnenie tlakovej 
fľaše s hasiacou látkou 
a rozvedenie potrubí s tryskami 
[11] 
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4.2. Ručné hasiace prístroje. 
 
Každé závodné vozidlo musí byť vybavené jedným, alebo dvomi hasiacimi prístrojmi. 
Na hasenie sa môžu používať hasiace látky: AFFF, FX G–TEC, Viro 3, prášok, alebo každá 
iná hasiaca látka ktorú homologuje FIA. 
 
Minimálne množstvá hasiacej látky v prístrojoch:  
 
AFFF  2,4 litra 
Viro 3   2,0 kg 
FX G–TEC  2,0 kg 
Zero 360  2,0 kg 
Prášok  2,0 kg 
 
Dátum kontroly hasiaceho prístroja musí byť urobený najneskoršie dva roky po 
dátume plnenia, alebo po dátume poslednej kontroly, alebo príslušnom skončení platnosti. 
[7][16] 
Obr. 12: Uloženie hasiacého prístroja medzi sedadlami 
na dosah ruky v BMW M3 CSL [12] 
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5. Palivová nádrž 
 
 Palivová nádrž je z hľadiska bezpečnosti jeden z najprísnejšie kontrolovaných prvkov. 
Obsahuje palivo a preto musí byť dostatočne odolná voči vonkajším vplyvom aby nedošlo 
k vznieteniu paliva. Kvôli prerazenej hliníkovej stene nádrže a následnému úniku paliva pri 
havárií zahynulo mnoho jazdcov vo všetkých motoristických disciplínach. 
 
 Prvá bezpečnostná palivová nádrž bola v motoristickom športe použitá v roku 1970. 
Súčasné palivové nádrže sa od nej príliš nelíšia. V súťažiach produkčných automobilov sa 
používajú nádrže ktoré pripomínajú krabicu uloženú v kufri. Je zvyčajne vyrobená z hliníku, 
vrstvou izolácie, karbónového vlákna a vnútri vystlaná gumou alebo plastom. Jej plniace 
hrdlo na tankovanie paliva je umiestnený priamo na vrchu nádrže, alebo je vyvedený na 
karosériu, podobne ako u sériových vozidiel a obsahuje spätnú klapku. Umiestnenie otvoru na 
čerpanie a veľkosť nádrže záleží od typu súťaže na ktorú sa vozidlo používa. Iný objem bude 
mať nádrž pri vytrvalostných pretekoch na 24 hodín a iný bude pri okruhových pretekoch. 
 
 
Vo formuliach je palivová nádrž vyrobená ako jednodielny gumový mech. Vďaka 
tomu je odolná voči deformáciám a nedá sa len tak ľahko preraziť. Keďže je nádrž 
umiestnená vnútri karbónového monokoku medzi jazdcom a motorom, je chránená zo 
všetkých strán odolnými stenami. Umiestňuje sa do trupu zospodu a otvor po vložení 
následne prekryje karbónový podvozok. Hrdlo nádrže vozidiel formule 1 je vyvedené na boku 
za jazdcovou hlavou a palivo sa kvôli skráteniu zastávky v boxoch tankuje pod tlakom. 
  
Každá bezpečnostná nádrž použitá v motoršporte musí byť schválená organizáciou 
FIA. Aby bola schválená, musí každá nádrž byť podrobená skúške kvality u výrobcu podľa 
noriem FIA. Na každej nádrži ktorá prejde testom a putuje ku zákazníkovi musí byť vyrazené 
meno výrobcu, presná špecifikácia podľa ktorej bola nádrž vyrobená, homologizačné číslo, 
dátum skočenia platnosti a sériové číslo. Starnutie bezpečnostnej nádrže spôsobuje po piatich 
rokoch používania výrazné zníženie bezpečnostných vlastností. Degradujú materiály a nemajú 
takú odolnosť voči poškodeniu ako keď bola nádrž nová. Preto žiadna nádrž nesmie byť 
používaná viac ako päť rokov od dátumu výroby pokiaľ sa nádrž znovu nepreverí a vtedy ju 
môže výrobca schváliť na ďalšie obdobie, najviac však na dva roky.[14][16] 
 
Obr. 13: Bezpečnostná 
palivová nádrž pre produkčné 
automobily [13] 
Obr. 14: Nainštalovaná bezpečnostná nádrž 
v okruhovom Lexuse IS-F [14] 
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Obr. 15: Umiestnenie palivovej nádrže v monokoku 
formuly 1 [15] 
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6. Ochranné siete 
 
Ochranné siete patria k povinnej bezpečnostnej výbave automobilov jazdiacich na 
okruhu. Ich inštalácia je jednoduchá, pomocou suchého zipsu sa pripevnia na ochranný rám 
v mieste vodičových dverí. Majú zabrániť, v prípade havárie, vniknutiu predmetov do 
vozidla, ktoré by mohli zraniť jazdca. Vyrábajú sa z nylonového vlákna, minimálna šírka pásu 
siete musí byť 19 mm, rozmery otvorov medzi pásmi sa musia pohybovať v rozmedzí od 25 x 
25 mm po 60 x 60 mm, nesmú byť ani väčšie ani menšie. Rozmery siete sú 500 x 700 mm 
a sieť musí zakrývať okenný otvor až po rovinu prechádzajúcu stredom volantu. [16] 
Obr. 16: Ochranná sieť pripevnená na ochrannej 
konštrukcií [16] 
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7. Sedadlá 
 
Sedadlá musia spĺňať veľa kritérií, ale predovšetkým musia byť ľahké, pevné a pri 
náraze nesmie dôjsť k ich uvoľneniu, alebo prípadnému odtrhnutiu od karosérie, v čom majú 
zásluhu predovšetkým ukotvenia a držiaky sedadiel. V minulosti (v niektorých odvetviach 
motoršportu doteraz) sa používali sedadlá s vnútorným rámom z oceľových trubiek. Ich 
hlavnou nevýhodou je vyššia hmotnosť. Dnes ich už vo veľkej miere nahrádzajú karbónové, 
prípadne laminátové „škrupiny“. Ich hlavná výhoda je, že sú omnoho ľahšie, v niektorých 
prípadoch majú hmotnosť do 6 kg.  
Na svete je veľa výrobcov „športových“ sedadiel, ale len niektorý z nich majú 
homologizáciu FIA a tým pádom sa ich výrobky môžu používať v motoršporte.  
 
 
7.1. Voľba sedadla 
 
Pri výbere sedadla sa berú do úvahy niektoré telesné rozmery jazdca, preto keď sa 
sedadlo objednáva je možné si podľa mier vybrať sedadlo „na seba“, aby bola zaručená čo 
najväčšia stabilita tela. Ďalším kritériom pri výbere vhodného sedadla je použitie vozidla 
v konkrétnom type súťaží (rally, kopce, okruhy...) kde tvar a vyhotovenie sedadla sa mierne 
líšia. Vo vrcholovom motoršporte ako je WRC alebo WTCC sa zvyknú používať sedadlá 
s odvetrávaním, aby sa jazdec cítil komfortne a mohol sa sústrediť na jazdu. V niektorých 
prípadoch sa dá škrupina vyrobiť presne na mieru jazdcovi. Takýto druh výroby sa používa vo 
vrcholovom motoršporte, ako napríklad vo formuly 1, kde je celé auto nastavené presne na 
daného jazdca, vrátane škrupiny, ktorá nebýva očalúnená a je súčasťou monokoku závodného 
automobilu. 
 
 
 
 
Obr. 17: Odvetrávané karbónové „škrupiny“ pre okruhové 
automobily [17] 
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7.2.Inštalácia sedadla 
 
Pri inštalácií sedadiel je nutné sa riadiť špecifikáciami podľa prílohy J článku 253 – 
Bezpečnostná výbava. Tá sa zaoberá viacerými bodmi, ktoré treba dodržať pre kvalitnú 
montáž. 
Kotevné body pre upevnenie držiakov sedadiel musia byť upevnené buď na 
pôvodných kotevných bodoch sedadiel použitých na pôvodnom vozidle, prípadne na 
kotevných bodoch homologovaných výrobcom sedadla. Sedadlá musia byť upevnené ku 
kotevným bodom minimálne štyrmi úchytmi na sedadlo. Upevnenie držiakov sedadiel na 
skelet (šasi) musí byť, podobne ako pri spojení držiakov a sedadiel, pomocou štyroch 
šraubov. 
Rýchlo rozopínacie systémy sa používajú napríklad pri vytrvalostných pretekoch, kde 
sa za volantom vozidla striedajú viacerý jazdci a každý má iné telesné rozmery a tým pádom 
potrebuje aj iné sedadlo. Tieto systémy môžu byť použité len v prípade až sú schopné odolať 
horizontálnej a vertikálnej sile 18000 N, avšak nepôsobia súčasne. 
Aby si jazdec našiel svoju správnu polohu a sedel komfortne, tak sa na sedadlách 
používajú takzvané podušky. Tie môžu mať maximálnu hrúbku 50 mm a musia byť 
homologizované pre daný typ sedadla. 
Všetky sedadlá pre posádku musia mať homologizáciu FIA (norma 8855/1999) a nie 
je dovolené ich nijak upravovať. Sedadlá sa môžu používať, kvôli únave materiálu, 5 rokov 
od dátumu výroby, ktorý je uvedený na povinnom štítku výrobcu. Ak výrobca udelí 
dodatočné predĺženie použitia o 2 roky, toto predĺženie musí byť uvedené na dodatočnom 
štítku. [2],[11],[16] 
Obr. 18: Štítok homologizácie sedadla RECARO 
[18] 
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8. Bezpečnostné pásy 
 
 Bezpečnostný pás je zariadenie používané v automobiloch na zníženie následkov 
autonehody. Pomocou pásu sa pasažier pripúta k sedadlu.  
Na rozdiel od klasických trojbodových (prípadne dvojbodových) samonavíjacích 
bezpečnostných pásov používaných vo vozidlách sa v pretekárskych automobiloch používajú 
špeciálne, niekedy až šesťbodové pásy, bez samonavíjania. Počet bodov udávaných 
v označení pásu znamená počet miest ku ktorým je pás pevne spojený s karosériou. Používajú 
sa v kombinácií so pretekárskymi sedadlami a jazdec si musí, po zasadnutí za volant, nastaviť 
ich pevnú dĺžku. Tým je zabezpečená maximálna stabilita posedu a zvyšuje sa zároveň 
subjektívna aj reálna miera bezpečnosti.  
Pásy použité v motoristickom športe musia byť homologované FIA a zodpovedať 
štandardu FIA. Podľa toho na aký druh motoršportu sa vozidlo používa, podľa toho v ňom 
musia byť nainštalované pásy. Pri pretekoch na okruhu musia byť bezpečnostné pásy 
vybavené systémom rozopínania pomocou otáčacieho mechanizmu, aby jazdec bol schopný 
rýchlo odopnúť pás a dostať sa z vozidla buď v prípade havárie, alebo pri vytrvalostných 
pretekoch rýchlo vystriedať druhého jazdca. Pri použití vozidla v pretekoch rally, musia mať 
jazdec a spolujazdec trvalo po ruke dvojicu ostrých nástrojov slúžiacich k prerezaniu 
popruhov bezpečnostných pásov, ktorými sú pripútaní. Ak sa jedná o preteky zahrňujúce 
etapy s prejazdom po ceste pre verejnú premávku môže sa použiť systém rozopínania pásov 
pomocou tlačidla. 
 
 
8.1. Montáž bezpečnostných pásov 
 
Pri montáži bezpečnostných pásov je zakázané uchytenie popruhov k sedadlám alebo 
k ich držiakom a najviac jeden popruh bezpečnostného pásu môže byť namontovaný na 
upevňovacích bodoch sériového vozidla. Ramenné popruhy pásov musia smerovať dozadu 
a dole, ale nesmú tvorili s vodorovnou rovinou (meranou v hornej časti operadla) uhol väčší 
ako 45°. Odporúča sa aby nepresiahli uhol 10°. Maximálne uhly ramenných popruhov 
vzhľadom k osi sedadla môžu byť 20° divergentné, alebo konvergentné (+ alebo –). U 
štvorbodových pásov musia byť ramenné popruhy namontované tak, aby sa symetrický krížili 
vzhľadom k osi predného sedadla. Ak je to možné, mal by byť použitý upevňovací bod 
Obr. 19: Jazdec pripevnený  
5-bodovými pásmi [19] Obr. 20: Otočný mechanizmus 
rozopínania bezpečnostných pásov [20] 
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pôvodných pásov montovaných výrobcom vozidla na C stĺpik. Pokiaľ upevňovacie body 
zvierajú s vodorovnou rovinou uhol väčší ako je povolený, môžu byť použité len vtedy pokiaľ 
sedadlo splňuje požiadavky normy FIA. To znamená, že ramenné popruhy štvorbodových 
pásov môžu byť namontované napríklad na upevňovacích bodoch pôvodných brušných 
popruhov zadných sedadiel.  
 
Brušné a stehenné popruhy, kvôli tomu aby boli schopné obopnúť panvovú krajinu na 
čo najväčšej ploche nesmú prechádzať nad stranami sedadla, ale cez sedadlo. Brušné popruhy 
nesmú zasahovať do brušnej krajiny a musia byť umiestnené presne v priehlbine medzi 
hranou panve a hornou časťou stehna. 
Po namontovaní pásov je potrebné zabrániť možnému poškodeniu pásov a následnému 
zníženiu ich funkčnosti trením o ostré hrany. 
Ak sa na sériové upevňovacie body nedajú namontovať popruhy, nové upevňovacie body sa 
namontujú na podvozok alebo šasi čo možno najbližšie k osi zadných kolies, v prípade 
ramenných popruhov. Tie môžu byť buď pripevnené k ochrannej klietke, na rozpernú tyč 
pomocou oka, na horné upevňovacie body predných popruhov, môžu byť opásané alebo byť 
Obr. 21: Doporučené geometrické umiestnenie upevňovacích bodov [21] 
Obr. 22: Otvory v sedadle pre brušné 
a stehenné popruhy [22] 
 - 29 -
pripevnené na priečnu vzperu, ktorá je privarená medzi zadné vzpery ochrannej klietky . 
Princípy uchytenia na šasi, alebo karosériu ja nachádzajú v prílohe J – Bezpečnostná výbava. 
Pásy musia byť použité podľa homologizácie bez zmeny, alebo odstránenia niektorých 
častí a v súlade s pokynmi výrobcu. V prípade vážnej havárie je potrebné vymeniť pásy, 
prípadne až sú narezané, alebo inak mechanicky poškodené (platí aj pre kovové časti a spony, 
ktoré sú zdeformované alebo hrdzavé), taktiež v prípade zoslabenia popruhov vplyvom slnka, 
alebo chemikálií. Každé pásy, ktoré nefungujú dokonale, musia byť vymenené. [3],[8],[16] 
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9. HANS 
 
Skratka HANS znamená Head And Neck Support device, čo je v preklade systém 
ochrany krku a hlavy. Vyvinul ho v polovici 80. rokov Dr. Robert Hubbard, ktorý bol 
profesorom biochemického inžinierstva na univerzite v Michigane, spolu so svojim švagrom 
Jimom Downingom, pretekárom. Dôvodom prečo sa rozhodli skonštruovať takýto systém 
bola havária ich priateľa, ktorý zomrel na následky poranení spôsobené prudkým zastavením 
vozidla. Prvý prototyp systému HANS bol vyrobený v roku 1985 a v crash testoch v roku 
1989 sa zistilo, že pri použití tohto systému dôjde k zníženiu energie, ktorá pôsobí pri náraze 
na krk a hlavu až o 80%. Bol to významný prínos z hľadiska bezpečnosti jazdcov, ale veľké 
firmy, ktoré vyrábali bezpečnostné prvky sa k nemu postavili odmietavo. Preto si Dr. 
Hubbard spolu so švagrom založili vlastnú spoločnosť a začali vyrábať a propagovať systém 
HANS na vlastnú päsť. Začiatky boli pre nich zložité, keďže prvá verzia systému bola dosť 
ťažká a mohutná, tak s ňou vyzeral jazdec ako blázon. Situácia sa zmenila v roku 1994 po 
smrteľných haváriách Sennu a Ratzenbergera (jeho príčinou smrti bola zlomenina spodiny 
lebečnej) v F1. Po týchto udalostiach sa značka Mercedes rozhodla vyvíjať svoj vlastný 
systém ochrany za pomoci akýchsi airbagov, ale oproti systému HANS bol menej účinnejší, 
tak od neho automobilka nakoniec ustúpila, ponúkla spoluprácu Hubbard/Downingovej firme 
a po dvoch rokoch vývoja vznikla verzia systému HANS ako ju poznáme dnes. 
Svetový motoršport ale stále akosi ignoroval tento systém, až do okamihu kedy 
nasledovala ďalšia tragédia a to 18. februára 2001. V tento deň jazdec série NASCAR, Dale 
Earnhardt, zahynul práve na zlomeninu spodiny lebečnej, to už bola štvrtá smrť s podobným 
scenárom behom 14 mesiacov v NASCAR. Po tejto havárií zmenilo veľa ľudí pohľad na 
systém HANS a behom jedného týždňa po tejto havárií sa predalo približne 250 kusov, čo 
bolo množstvo predaných kusov od začiatku deväťdesiatych rokov. 
Dnes je systém HANS podporovaný a predpísaným bezpečnostným doplnkom 
mnohých odvetví motoršportu a aj vďaka jeho používaniu sa zachránilo dostatok ľudských 
Obr. 23: Systém HANS v súčasnej 
podobe [23] 
Obr. 24: Pretekár s nasadeným 
systémom HANS a pripnutým 
k prilbe – vidno akú vôľu má 
pásik [24] 
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životov. Svoje o tom môže povedať aj pilot F1 Robert Kubica, ktorý v rýchlosti 230 km/h 
prežil náraz do steny. 
 
 
9.1. Funkcia HANS-u 
 
Systém HANS je konštrukcia, ktorú má jazdec položenú na svojich ramenách 
a zozadu čiastočne prekrýva prilbu. Je pripevnený pomocou pásiku, ktorého dĺžka sa dá 
variabilne nastavovať k jazdcovej prilbe tak, aby umožňoval jazdcovi voľný pohyb hlavy. Pri 
nasadnutí do kokpitu si jazdec systém HANS pripevní k bezpečnostným pásom. Pri nehode 
najviac energie pohlcujú práve pásky, ktoré spojujú prilbu so systémom HANS, a tým uberajú 
veľkú časť energie, ktorú by inak musela redukovať krčná chrbtica a hlava jazdca. Tento 
systém pri nehode taktiež zabraňuje nárazu hlavy do volantu, prípadne inej časti kokpitu. 
 
 
9.2. Výroba a materiály 
 
Na výrobu systému HANS sa používa uhlíkové vlákno a skladá sa z límca a dvoch 
ramien. Plochy systému HANS, ktoré prichádzajú do kontaktu z jazdcom sú pokryté 
vypchávkami z ľahkej peny. Veľký dôraz je kladený na pohodlie jazdca. Je iné keď systém 
používa 60 kg vážiaci jazdec F1, ktorý leží v monoposte, ako 100 kg vážiaci spolujazdec na 
rally, ktorý sedí takmer vzpriamene. Základným hľadiskom pri výbere vhodného typu je teda 
uhol medzi límcom a zbytkom základovej časti pre rôzne druhy posedu. Druhým hľadiskom 
je veľkosť obvodu krku pre dokonalé padnutie na každú postavu jazdca. Posledným 
hľadiskom je použitie materiálu na výrobu, tu sa líšia systémy najmä cenou a hmotnosťou. 
V profesionálnom motoršporte sa hmotnosť systému HANS pohybuje okolo 0,5 kg, v prípade 
lacnejších variant je hmotnosť niekde v oblasti 1 kg. Aby bola umožnená väčšia flexibilita 
hlavy a väčší rozhľad jazdca, bol vyvinutý systém posuvných záchytných pásikov. Ten si 
pochvaľujú najmä jazdci rally. Keďže sa jedná o vskutku jednoduchý princíp systému, je 
funkčnosť systému HANS zachovaná v plnom rozsahu vždy, bez ohľadu na konkrétny typ 
použitého systému. [10],[15] 
Obr. 25: Vľavo crash test s figurínou bez systému HANS, vpravo figurína s použitím 
systému HANS [25] 
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10. Prilby 
 
Pretekárska prilba slúži predovšetkým k ochrane hlavy. Chráni ju pred nárazom 
a nepriaznivým počasím. Moderná prilba je vyrobená zo spleti množstva vrstiev uhlíkového 
vlákna. Otvor prilby slúžiaci na výhľad z nej, v niektorých odvetviach motoršportu kde jazdec 
nie je krytý strechou a oknami, je doplnený skleneným priezorom. Ten mu zabezpečí 
dostatočnú ochranu tváre pred vetrom, dažďom, prípadne prachom. V rally napríklad, jazdec 
nemusí mať úplne uzavretú prilbu ako tomu je pri pretekoch formúl, alebo motocyklov, keďže 
sedí vnútri vozidla a nečistoty mu neprúdia do tváre.  
Prilba musí zabezpečiť pretekárovi maximálny komfort a radí sa medzi ikony 
technologického a bezpečnostného pokroku. Okrem bezpečnosti však prilby používane 
v pretekoch formúl ovplyvňujú aj aerodynamickú výkonnosť automobilu. Preto moderné 
prilby, ktoré majú jazdci formule na hlavách majú rôzne aerodynamické prvky.  
 
 
10.1. Výroba prilieb na mieru 
 
Prilby sa dajú voľne kúpiť v obchodoch, takže každý kto sa rozhodol začať 
s pretekaním si môže poriadiť tento bezpečnostný prvok na seba. Vo vrcholovom motoršporte 
to ale funguje inak. Jazdci si nechodia kupovať prilby do obchodov, ale každá ich prilba je 
unikát prispôsobený výrobcom individuálnym potrebám jazdca. Jej zhotovenie si žiada jednak 
veľké úsilie ale aj dostatok finančných prostriedkov. 
V prvej fáze výroby prilby na mieru sa skenuje hlava pilota a následne sa vyhotoví 
model hlavy v životnej veľkosti. Keď sa model zhotoví, následný postup pripomína práce na 
múmiách v starovekom Egypte. Na model hlavy sa začne nanášať uhlíkové vlákno vo 
vrstvách. Pred tým než výrobca dodá prilbu, sa jazdec musí presvedčiť, že mu prilba dokonale 
pasuje na hlavu. To znamená, že jeho hlava v nej nesmie byť príliš stlačená, ale zároveň ani 
príliš voľná. Preto ju jazdec má na sebe približne desať minút a ak po desiatich minútach sa 
v nej cíti stále komfortne tak si ju nechá, v opačnom prípade by bola vrátená výrobcovi 
a prepracovaná. 
 
 
10.2. Materiály a výroba prilby 
 
Bežná prilba ktorá sa dá voľne kúpiť, napríklad na motocykel, je zložená z troch 
vrstiev. Sú to vypchávky, vnútorná a vonkajšia schránka. Prilba pre pilota Formule 1 sa však 
skladá až zo 17 vrstiev. Výrobcovia si zloženie jednotlivých vrstiev chránia, ale hlavnými 
Obr. 26: Vľavo prilba so skleneným priezorom, vpravo 
s otvoreným priezorom bez skla [26] 
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zložkami sú karbónové vlákna, rôzne ohňovzdorné látky a polyetylén. Podobné zložky sa 
používajú pri výrobe nepriestrelných viest a ohňovzdorných oblekov. Ako prídavné látky sa 
používajú hliník, magnézium a epoxidová živica. Vlákna karbónu ktoré sa používajú na 
vyhotovenie prilby sa skladajú z ďalších 12000 mikrovlákien z ktorých je každé 15-krát tenšie 
ako ľudský vlas. Dĺžka vlákien ktoré slúžia na zhotovenie prilby je približne 16 000 
kilometrov. Pri výrobe sa dokopy zlepí 120 vlákien karbónu ktoré sú spriadané a stláčané 
v sterilnom prostredí, aby žiaden cudzí element nespôsobil narušenie štruktúry a teda aj 
vlastnosti materiálu. Pri stláčaní v lise je teplota nastavená na 123 °C. Časti prilby kde môže 
dôjsť k výnimočnému zaťaženiu sa vystužujú hliníkom alebo titánom. Sú to napríklad otvory 
pre priezor alebo spodná časť prilby. Vďaka tomu, že sa na výrobu prilby používajú 
karbónové vlákna je prilba extrémne ľahká a jej hmotnosť je približne na úrovni 1,25 kg. 
Výhoda ľahkosti prilby spočíva v tom, že krčné svalstvo jazdca je menej namáhané najmä pri 
prejazdoch sekcií trate s vysokým pôsobením preťažových síl. 
Pri vnútornom čalúnení sa používajú dve vrstvy z ohňovzdornej látky Nomex. Prilba 
pre jazdca F1 má dokonca aj ventilačný systém, ktorý je navrhnutý tak, aby umožnil tok 
piatich litrov vzduchu vo vnútornej časti prilby. Je doplnený filtrom, ktorý čistí vzduch od 
výparov oleja, benzínu, prachu, prípadne iných nečistôt. Ďalej je v prilbe zabudovaná 
vysielačka, vďaka ktorej má jazdec zabezpečené spojenie s tímom v boxoch.  
Pre dobrý výhľad z prilby za každých okolností je prilba vybavená priezorom 
s hrúbkou 3 mm, ktorý je vyrobený z ohňovzdorného polykarbonátu. Priezor je navrhnutý tak, 
aby pretekárovi nespôsoboval žiadne problémy s viditeľnosťou a je navrhnutý aby v prípade 
zmeny osvetlenia pretekár neoslepol ani na stotinu sekundy. 
 
10.3. Testovanie prilieb 
 
Každá prilba, podľa pravidiel FIA, dostane schválenie na použitie po úspešnom 
vykonaní bezpečnostných testov. Prvý test je pustenie kovového objektu vážiaceho 3 kg 
z výšky troch metrov. Po tomto teste nesmie byť povrch prilby porušený. Ďalej sa skúma 
Obr. 27: Ventilačný systém prilby formule 1: 1-vnútorná maska, 2-vonkajší 
povrch helmy, 3-element tlmiaci zvuk, 4-zámok, 5 a 6-titánové západky, 7-
vnútorná maska, 8-tlmič vibrácií, 9-pripojenie na ventilátor [27] 
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pevnosť ramienka pod bradou pilota. Na prilbu pôsobí objekt s hmotnosťou 38 kg a ramienko 
sa nesmie roztiahnuť o viac ako 30 mm. Priezor sa testuje tak, že sú naň vystrelené projektily 
rýchlosťou 500 km/h a žiadna z dier po náraze nesmie byť hlbšia ako 2,5 mm. Počas 
teplotných testov pôsobí na prilbu teplo o veľkosti 800 °C a vo vnútri prilby nesmie teplota 
presiahnuť 70 °C.  
Životnosť prilby používanej v F1je prakticky bez limitov. Výrobcovia však aj napriek 
tomu pripravujú pred každým pretekom novú prilbu, teda dve, keďže má pilot aj náhradnú 
prilbu. [10],[13] 
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11. Ochranný odev jazdca 
 
Ohňovzdorný odev sa v motoršporte použil po prvýkrát v roku 1979. Mali ho na sebe 
jazdci Formule 1 Lauda, Andretti a Reutermann. Ich odev sa skladal z piatich ohňovzdorných 
vrstiev a využívali ho aj piloti NASA. 
Na výrobu overalov a spodného prádla jazdcov sa používa materiál Nomex. Je použitý 
v dvoch až štyroch vrstvách a umožňuje pohyb rúk a nôh bez obmedzení. Materiál Nomex je 
druh syntetického vlákna. Pred tým než si odev oblečie jazdec, musí prejsť tepelnými testami. 
Základným testom je pôsobenie plameňa s teplotou 300 až 400°C zo vzdialenosti troch 
centimetrov. Ak sa počas prvých desiatich sekúnd materiál nevznieti, tak je uznaný za 
vhodný. Po  tomto teste je odev 15-krát praný a chemicky čistený. Následne sa opäť testuje 
pri teplotách 600 až 800 °C približne jedenásť sekúnd a počas tohto testu nesmie teplota vo 
vnútri odevu byť vyššia ako 41 °C. Pre ilustráciu, teplota v saune je 100 °C, požiar v byte 
dosahuje teplotu až 800 °C a láva počas vulkanickej erupcie dosiahne teplotu v rozmedzí 150 
až 1000 °C. 
Obr. 28: Nehorľavý overál (vľavo) a nehorľavé  spodné prádlo (vpravo) [28] 
Obr. 29: Nehorľavé rukavice a topánky [29] 
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Z materiálu Nomex sa taktiež vyrábajú aj rukavice. Používa sa v dvoch vrstvách. 
Vnútorný povrch rukavíc musí byť hladší oproti vonkajšku, aby bola zabezpečená čo 
najväčšia priľnavosť. Topánky jazdca sú vyrobené taktiež z materiálu Nomex. Ich podrážka 
musí zabezpečovať dobrý grip, aby sa v žiadnom prípade jazdcovi nešmykla noha z pedálu. 
[12] 
 - 37 -
ZÁVER 
 
 Cieľom mojej práce bolo vytvoriť súhrnný prehľad prvkov pasívnej bezpečnosti 
závodných automobilov. Keďže sa tieto prvky výrazne líšia od prvkov používaných vo 
vozidlách v bežnej premávke a človek sa s nimi nestretáva tak často, chcel som taktiež 
objasniť funkciu jednotlivých prvkov, význam a zmieniť sa aj o ich histórií.  
 Kapitoly som zoradil podľa funkcie jednotlivých prvkov, od tých základných, ktoré 
ako prvé absorbujú energiu nárazu a majú najväčší podiel na bezpečnosti posádky až po 
prvky, ktoré majú zmierniť následky nehody na posádke. 
 Produkčné vozidlá na rozdiel od formulových vozidiel vychádzajú z automobilov, 
ktoré sa prvotne vyrábajú na každodenné použitie v bežnej premávke a až následne sa 
prerobia na závodné špeciály. Preto majú deformačné prvky totožné so sériovými vozidlami. 
Je to napríklad deformovateľná plechová štruktúra, to znamená že kinetická energia je 
absorbovaná deformáciou motoru, karosérie a kolies. Ďalším prvkom ktorý je totožný so 
sériovým vozidlom je absorbér nárazu, ktorý môže byť buď hydraulický, pneumatický, alebo 
aj kombinovaný, teda hydropneumatický. Konštrukčné diely z plastu majú taktiež významnú 
úlohu pri marení energie nárazu. Sendvičovou technológiou sa dá docieliť, že konštrukčné 
diely z plastu sa dajú použiť zároveň ako nosné prvky a zároveň ako prvky absorbujúce 
energiu nárazu. Absorpcia energie sa dosiahne stlačením a vytlačením vzduchu z buniek 
štruktúry a zároveň deformáciou v bunkách kostry. Teda prúdením a tlmením. 
 Výrobcov bezpečnostných prvkov je po svete veľké množstvo. Aby sa však udržala 
kvalita výrobkov a tomu zodpovedajúca bezpečnosť, všetky výrobky určené pre použitie 
v profesionálnom motoršporte musia prejsť testovaním a následnou homologizáciou, ktorú ma 
na starosti FIA. Ak daný prvok nemá homologizáciu, prípadne nespĺňa kritéria homologizácie 
(vovarené ochranné konštrukcie), tak vozidlu je zakázané zúčastniť sa pretekov, do tej doby 
pokiaľ nezíska homologizáciu. Homologizácia má vo veľa prípadoch obdobie platnosti na 
niekoľko rokov. Až táto platnosť skončí, tak výrobca môže vydať predĺženie platnosti pokiaľ 
mu to schváli FIA na základe udržania funkčnosti ochranného prvku. 
 Vďaka vývinu nových prvkov v pasívnej bezpečnosti sa motoristický šport stáva čím 
ďalej, tým viac bezpečným a oproti minulosti, kedy bola pasívna bezpečnosť v tomto odvetví 
športu na nízkej úrovni, skoro až žiadna, bolo pre pretekárov prežitie pretekov len otázkou 
šťastia. Bohužiaľ na to doplatilo veľa skvelých jazdcov až kým sa tento druh bezpečnosti 
začal brať vážne. Do motoršportu prichádzajú ďalšie a ďalšie nové riešenia, ako zmierniť 
následky nehody a aj organizácia FIA, ktorá určuje predpisy pre jednotlivé kategórie, si je 
tým vedomá, každým rokom sprísňuje predpisy a dopĺňa nové bezpečnostné opatrenia. 
Jedným z najnovších predpisov ktoré vstúpili do platnosti tento rok je použitie polymérových 
výplní dverí vozidiel kategórie WRC. Aj vďaka tomuto kroku sú vozidlá kategórie WRC 
o niečo bezpečnejšie na vzdory dosahovaným rýchlostiam. 
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